Problemy Kolejnictwa — Zeszyt 150 31

Marek Czarnecki

DZIALALNOSC COBIRTK / CNTK W ZAKRESIE
ROZWOJU TECHNIKITRAKCJI 1 TABORU PKP
W LATACH 1956-2010

SPIS TRESCI

. Wstep

. Wptyw COBIRTK/ CNTK na poziom nowoczesnosci trakcji i taboru PKP
. Projekty wiasne

. Rozwéj metod i technik badawczych

. Uwagi koncowe

u b WN =

STRESZCZENIE

W artykule scharakteryzowano wktad COBIRTK / CNTK w rozwdj techniki trakcji i taboru
PKP, jak réwniez dziatalnos¢ w zakresie tworzenia i rozwoju nowych procedur badawczych
i technik pomiarowych. Przytoczone przyktady dziatari i opracowari w zakresie ksztaftowania
zatozen konstrukcyjnych taboru (dobér silnika do manewrowej lokomotywy spalinowej),
wtasnych konstrukcji (wagon do utrzymania sieci trakcyjnej, pojazdy szynowo-drogowe,
wdzek do wagondw osobowych V=200 km/h, zderzak elastomerowy), nowoczesnego za-
plecza warsztatowego, modernizacji uktadu zasilania trakgji, jak réwniez nowych procedur
i technik badawczych (badania dynamiki taboru, odpornosci zderzeniowej pojazddw oraz
proceséw hamowania) nie obejmujq sitq rzeczy catosci dziatalnosci COBIRTK / CNTK, ale
obrazujq uwarunkowania i charakter tej dziatalnosci w opisywanym okresie.

1. WSTEP

W stu piecdziesieciu zeszytach ,Problemdw Kolejnictwa” zamieszczono tacznie ponad
sto dziesie¢ artykutéw na temat trakgji i taboru kolejowego. Mozna by oczekiwag, ze
w tym czasopi$mie, znajdzie sie odbicie dziatalnosci Centralnego Osrodka Badan i Roz-
woju Techniki (COBIRTK) przeksztatconego w Centrum Naukowo-Techniczne (CNTK),
jednak w rzeczywistosci tak nie byto. Wydaje sie, ze jedng z gtéwnych przyczyn byto
zawezenie problematyki czasopisma przez podtytuty:,Biblioteka osiagniec¢ kolejnictwa



32 M. Czarnecki

Swiatowego” i, Osiggniecia kolejnictwa swiatowego”, stosowane w latach 1956-1983.
Taki profil czasopisma w zasadzie wykluczat zamieszczanie publikacji dotyczacych kolei
polskich, jako ze w tamtych latach, stan polskich kolei i krajowego przemystu taboru
kolejowego pozostawat daleko w tyle, nie tylko w stosunku do szczytowych osiggniec
kolei i przemystu zachodnioeuropejskiego, ale nawet do sredniego poziomu techniki
taborowej w krajach Europy. Artykuty z zakresu techniki taboru zamieszczane w ,Pro-
blemach Kolejnictwa” dotyczyty zagadnien ogéinych lub stanowity opisy poziomu r6z-
nych dziedzin techniki taboru w krajach europejskich oraz z oczywistych wzgledéw
politycznych w Zwigzku Radzieckim. Nalezy doda¢, ze z uwagi na catkowicie rézne wa-
runki eksploatacyjne i charakter kolei ZSRR, wszelkie poréwnania lub odniesienia do
taboru kolei polskich, byty pozbawione uzasadnienia. Te artykuty, cho¢ w zaden sposéb
nie odzwierciedlaty postepu technicznego czy rozwoju kolei polskich, miaty niewatpliwa
wartos$¢ edukacyjna, gdyz przyblizaty polskiemu czytelnikowi osiagniecia przodujacych
kolei i producentéw w zakresie trakgji i taboru kolejowego.

2. WPLYW COBIRTK /CNTK NA POZIOM NOWOCZESNOSCI
TRAKCJI 1 TABORU PKP

Brak bezposrednich sladéw dziatalnosci COBIRTK dotyczacych taboru kolejowego
w publikowanych w ,Problemach kolejnictwa” artykutach nie oznacza, ze ta dziatal-
nos¢ nie istniata. Przeciwnie, usytuowanie COBIRTK w dwczesnej (lata szes¢dziesigte
i siedemdziesiate) strukturze PKP dawaty Osrodkowi teoretycznie duze mozliwosci od-
dziatywania na parametry i konstrukcje nowo powstajgcego taboru. Po uzgodnieniu
z odpowiednia jednostka PKP, COBIiRTK opracowywat tak zwane wéwczas dane wyjscio-
we, czyli ogdlng specyfikacje dla majgcych powstac pojazddw, a nastepnie opiniowat
i zatwierdzat tak zwane woéweczas zatozenia konstrukcyjne i dokumentacje na dalszych
etapach jej powstawania.

Mozna by sadzi¢, ze Osrodek miat mozliwos¢ decydowania o poziomie techniki taboru
PKP. W rzeczywistosci pole manewru w tym zakresie byto ograniczone mozliwosciami
konstrukcyjnymi i produkcyjnymi krajowego przemystu, ktéry ze wzgledéw politycz-
no-gospodarczych (ograniczenia dewizowe), praktycznie poza nielicznymi wyjatkami,
nie mégt korzysta¢ z osiggnie¢ dynamicznie rozwijajacej sie zachodnioeuropejskiej
techniki taborowej, ani w formie zakupu zespotéw czy elementdw, ani licencji. Na skutek
tego stale powiekszat sie dystans technologiczny dzielacy przemyst krajowy od czotéwki
europejskiej. W tamtym okresie jedynym wyjatkiem od tej zasady, byt zrealizowany
w koncu lat pie¢dziesigtych, zakup dos¢ nowoczesnych wéwczas, dwudziestu brytyj-
skich lokomotyw elektrycznych (EU06) i licencji na dalsza ich produkcje w kraju (EUQ7).
COBIRTK czynnie uczestniczyto zaréwno w przygotowaniu tej transakgcji, jak tez w péz-
niejszej adaptacji angielskiej dokumentacji do polskich warunkéw produkcyjnych.
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Podejmowane na przetomie lat piec¢dziesiagtych i szes¢dziesigtych proby pozyskania
licencji, rbwniez na podstawowg manewrowg lokomotywe spalinowa, skonczyly sie nie-
powodzeniem i PKP byty niejako zmuszone zakupi¢ lokomotywy SM42 krajowej kon-
strukgji, od poczatku obarczone istotnymi wadami wynikajagcymi w znacznej mierze
z wyboru silnika spalinowego. W chwili projektowania lokomotywy w kraju, réwno-
czesnie opracowywano dwa typy silnika spalinowego. Silniki typu CD19, miaty uktad
konstrukcyjny i parametry, a takze mozliwosci rozwojowe zgodne z najnowszymi
i w nastepnych latach szeroko rozpowszechnionymi w przemysle europejskim, ten-
dencjami w konstrukgji silnikow spalinowych do zastosowan trakcyjnych. Drugi silnik
typu C22 juz na etapie projektowania byt konstrukcjg konserwatywna, zeby nie powie-
dzie¢ przestarzaty, gdyz nieodigczna cecha jego uktadu (V8 60°) byto generowanie nie-
wywazonych drgan drugiego rzedu, przenoszacych sie na catg strukture lokomotywy,
w tym na kabine maszynisty. Podejmowane w nastepnych latach préby ograniczenia
tych drgan przynajmniej w kabinie, nie przyniosty znaczacych rezultatéw. Pomimo opinii
COBIRTK popartych ré6znymi opracowaniami wskazujacymi na celowos¢ wyboru silnika
CD19, zastosowano silnik C22, czego niekorzystne konsekwencje wystepowaty przez
nastepne lata eksploatacji lokomotyw. Dalsze prace nad rodzing silnikéw CD19 zostaty
wstrzymane. Zadecydowaly tu blizej niewyjasnione i niezrozumiate wzgledy poza-
techniczne.

Ten jako jeden z wielu przykiad, dobrze ilustruje twierdzenie, Ze silna pozycja COBIRTK
w zakresie ksztattowania techniki taborowej PKP byta iluzoryczna, a decyzje podejmo-
wane na wysokich szczeblach nie miaty wiele wspdlnego z racjonalnym podejsciem
do rozwoju taboru kolejowego w Polsce. Prawie wszystkie pojazdy szynowe wprowa-
dzane do eksploatacji na PKP w latach szes¢dziesiatych i siedemdziesigtych, cechowaty
sie wielka liczba usterek i uszkodzen stwarzajacych problemy eksploatacyjne. Podczas
licznych narad z udziatem przedstawicieli COBiRTK, producenta i stuzb eksploatacyjnych
PKP, prébowano znalez¢ srodki zaradcze eliminujace te usterki. Rezultaty tych narad
byly dos¢ mizerne, przede wszystkim na skutek niecheci przemystu do wprowadzania
jakichkolwiek, bardziej istotnych zmian konstrukcyjnych w trakcie produkcji pojazdéw.
Dobrym przyktadem moga tu by¢ podejmowane przez COBIRTK, zaréwno na etapie
projektowania, jak i w toku produkgji, préby sktonienia producenta (Zaktady Przemystu
Metalowego H. Cegielski) do wprowadzenia nowoczesnych wéwczas rozwigzan (np.
pradnica gtéwna pradu przemiennego, hydrostatyczny naped wentylatoréw chtodnic)
w liniowych lokomotywach spalinowych serii SP45, SU46 i SP47, wyposazonych w sil-
niki spalinowe na licencji Fiata. Rozwigzania te zostaty wprowadzone dopiero w ostat-
niej serii SP47, ktorej produkcje zakoriczono na dwdch prototypach, mimo bardzo do-
brych wynikéw badan i wysokich ocen eksploatacji probnej wydanych przez COBiRTK.
Byto to rezultatem nakazéw éwczesnej RWPG, wedtug ktérej produkcje liniowych lo-
komotyw spalinowych przyznano wytacznie ZSRR. Tak wiec PKP zostato zmuszone do
realizacji wieloletnich zakupow wielkiej liczby, juz wowczas przestarzatych i nie przy-
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stosowanych do potrzeb PKP lokomotyw serii ST44, pomimo wielokrotnie wyrazanych
przez COBiRTK negatywnych ocen na temat tych lokomotyw.

Takie podejscie krajowego przemystu dziatajacego na zdominowanym przez pro-
ducenta rynku, powodowato powstawanie dtugich serii (nawet ponad 1 000 sztuk w przy-
padku lokomotyw ET22) nie zmienianych i nie modernizowanych w istotny sposéb
pojazdow, ktére z biegiem lat stawaly sie coraz bardziej przestarzate w zakresie kon-
strukgji, kosztéw utrzymania i przystosowania do zmieniajacych sie potrzeb. Rezultatem
tego byto wejscie PKP w lata dziewiecdziesigte z taborem (szczegdlnie trakcyjnym),
ktérego poziom techniczny w ogromnej wiekszosci byt op6zniony co najmniej czter-
dziesci lat intensywnego rozwoju, w stosunku do sredniego poziomu europejskiego.

3. PROJEKTY WLASNE

W latach szes¢dziesiatych i siedemdziesiatych, projektowanie i budowa podstawo-
wych typow taboru kolejowego lezato w gestii krajowego przemystu, tak wiec pewien
potencjat konstrukcyjny COBIRTK mégt by¢ wykorzystywany jedynie w projektach ni-
szowych, ale dos¢ waznych z punktu widzenia zaspokajania potrzeb kolei.

Pierwszym takim projektem realizowanym przez COBIRTK na poczatku lat sze$¢-
dziesiatych byt lekki wagon spalinowy do utrzymania sieci trakcyjnej. W mysl zatozen
miat to by¢ mozliwie krétki dwuosiowy wagon, napedzany silnikiem wysokopreznym
stosowanym powszechnie w samochodach ciezarowych, wyposazony w prébny pan-
tograf i pomost roboczy na dachu oraz pomieszczenie warsztatowe wewnatrz nadwozia.
Pojazd byt projektowany na miare ograniczonych mozliwosci wykonawczych Zaktadow
Naprawczych Taboru Kolejowego w Lubaniu, ktére miaty podja¢ produkcje, co w pota-
czeniu z innymi ograniczeniami (np. brak w kraju spalinowego silnika podpodtogowego),
spowodowato powstanie konstrukgji do$¢ prymitywnej. Nie mniej jednak, pod nadzo-
rem COBIRTK zostat wykonany i przebadany prototyp, a nastepnie po pewnych mody-
fikacjach powstata niewielka seria tych wagonéw.

Drugim przedsiewzieciem konstrukcyjnym realizowanym przez COBIRTK byt pro-
jekt dwuosiowego autobusu szynowego, ktéry ze wzgledu na brak zainteresowania
potencjalnych producentéw, nie doczekat sie nawet tak skromnej jak poprzedni reali-
zacji i zakonczyt zycie na etapie projektu wstepnego.

COBIRTK / CNTK podejmowaty prace konstrukcyjne wynikajace z zaistniatych sytuaciji
eksploatacyjnych na PKP. W czasie akcji ratunkowej po gtosnej katastrofie, ktéra w la-
tach szes$édziesigtych wydarzyta sie pod Piotrkowem, wyniknat problem dostarczenia
sprzetu ratowniczego do miejsca katastrofy. Zablokowanie linii przez inne pociagi unie-
mozliwiato dojazd pociggu ratowniczego, zas brak drég prowadzacych w bezposrednie
sasiedztwo miejsca katastrofy wykluczat uzycie pojazdéw drogowych. Tak narodzita sie
inicjatywa COBIRTK, aby skonstruowac ratowniczy pojazd szynowo-drogowy, ktéry
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magtby dojechac drogami do przejazdu kolejowego najblizszego miejsca katastrofy i po
przestawieniu na szyny, dotrze¢ bezposrednio do miejsca akgji ratowniczej.

Do przebudowy na pojazd szynowo-drogowy wybrano produkowany gtéwnie do
zastosowan wojskowych terenowy, trzyosiowy samochdd ciezarowy z napedem na
wszystkie kofa, Star 6x6. Opracowano projekt szynowego uktadu jezdnego z opuszcza-
nymi rolkami przed przednig i za tylng osig samochodu. Opuszczenie rolek przednich
powodowato uniesienie przednich két samochodu ponad szyny, rolki tylne przejmo-
waty okoto 30% nacisku tylnych osi, tak ze naped i hamowanie byto realizowane przez
ogumione kota samochodu opierajace sie na szynach. Pierwszy prototyp zbudowany
w warsztacie COBiRTK potwierdzit prawidtowos¢ przyjetych rozwigzan. W wyniku préb
ruchowych prototypu, wprowadzono zmiany w dokumentacji obejmujace dodatkowe
usprezynowanie przednich rolek oraz hydrauliczny naped opuszczania rolek. Drugi
ulepszony prototyp pojazdu pomyslnie przeszedt préby ruchowe i zostat przekazany
do probnej eksploatacji na PKP. Pomimo, ze byt to jedyny tego rodzaju pojazd w kra-
jach Europy wschodniej (6wczesne RWPG) umozliwiajacy zaspokojenie potrzeb krajo-
wych, a takze mozliwosci eksportowe, nie udato sie znalez¢ zaktadu, ktéry podjat by sie
produkgji tych pojazddw.

W pierwszej potowie lat siedemdziesiagtych, w ramach ,nowej mody” na zakupy
wszelkiego rodzaju mniej lub bardziej sensownych licencji i gotowych wyrobéw w za-
chodniej Europie, PKP zdecydowaty sie zakupic pojazdy szynowo-drogowe marki,Mer-
cedes Unimog’, ttumaczac dos¢ absurdalnie ten zakup, brakiem wyposazenia pojazdu
na bazie Stara 6x6 w sprzet ratunkowy. W tym samym czasie co prototypy szynowo-
-drogowych pojazdéw ratowniczych, powstat w COBIRTK projekt i prototyp lekkiego
pojazdu szynowo-drogowego do usuwania drobnych awarii sieci trakcyjnej. Pojazd
zostat zbudowany w warsztacie COBIRTK na bazie samochodu dostawczego marki,Zuk’.
Konieczna przebudowa samochodu obejmowata rozszerzenie rozstawu przednich i tyl-
nych két, tak aby dostosowac go do rozstawu szyn i tym samym umozliwi¢ naped i ha-
mowanie podczas jazdy po szynach. Prowadzenie pojazdu w torze byto realizowane
przez cztery niezalezne, zawieszone na wahaczach rolki, opuszczane indywidualnie za
pomoca specjalnego klucza. Opuszczenie jednej z przednich rolek powodowato zary-
glowanie uktadu kierowniczego w pozycji jazdy na wprost, co zapobiegato mozliwosci
przypadkowego zjechania z szyn ogumionych két samochodu. Usprezynowanie wa-
haczy rolek prowadzacych, przejmujacych okoto 30% nacisku pojazdu na tor podczas
jazdy po szynach, jak réwniez ryglowanie wahaczy w potozeniu podniesionym do jaz-
dy po drodze, byto realizowane przez zesp6t wieloptytkowych sprezyn z odpowiednim
uktadem rygli.

To catkowicie oryginalne rozwigzanie stato sie przedmiotem patentu. Pojazd wypo-
sazono w teleskopowo podnoszony i obrotowy pomost, umozliwiajacy pracownikom
swobodny dostep do catej sieci trakcyjnej wtgcznie ze stupami. Podnoszenie pomostu
odbywato sie za pomoca sitownika hydraulicznego o specjalnie lekkiej konstrukgji oraz
ukfadu linek na rolkach, co pozwalato na zdwojenie wzniosu pomostu w stosunku do
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skoku sitownika. Obrét pomostu byt uzyskiwany za pomoca recznego napedu obstugi-
wanego przez pracownikdéw pracujacych na pomoscie. Ze wzgledu na ograniczong
tadownos¢ samochodu,,Zuk’, jak réwniez jego stateczno$¢ (potozenie srodka masy), za-
réwno sam pomost ze sktadang barierka, jak i teleskopowa kolumna, na ktérej byt pod-
noszony, zostaty wykonane jako konstrukcja spawana ze stopéw lekkich, co wéwczas
samo w sobie stanowito do$¢ znaczne wyzwanie technologiczne. Pojazd byt ponadto
wyposazony w umieszczony w poblizu srodka masy podnosnik z obrotowa stopa,
umozliwiajacy podniesienie pojazdu na przejezdzie kolejowym, az do oderwania ko6t
od podtoza, obrécenie go o kat prosty, opuszczenie i zaryglowanie rolek prowadza-
cych i nastepnie opuszczenie pojazdu na tor. Takie rozwigzanie umozliwiato przesta-
wienie pojazdu z drogi na tor nawet na waskim, nie pozwalajacym na manewrowanie
przejezdzie kolejowym. Pojazd byt wyposazony w drewniany blok, ktéry po potozeniu
na podkfadach zapewniat podparcie stopy podnosnika w ptaszczyznie gtéwki szyny,
a wiec umozliwiat przestawianie pojazdu z drogi na tor nawet poza przejazdami, jezeli
tylko mozliwy byt dojazd do toru i ustawienie pojazdu tak, aby stopa podnosnika zna-
lazta sie miedzy szynami.

Pojazd przeszedt pomysinie préby ruchowe, ktére w petni potwierdzity prawidto-
wosc¢ przyjetych rozwiagzan i zostat przekazany do eksploatacji. Zesp6t konstruktoréw
pojazdu otrzymat wyréznienie w ogdlnopolskim konkursie ,Mistrza Techniki”. Niestety
proby uruchomienia produkcji tego pojazdu skonczyly sie niepowodzeniem, gdyz
producent samochodéw Zuk odméwit wyprodukowania okoto 200 samochodéw (tak
szacowano zapotrzebowanie na ten pojazd) z poszerzonym rozstawem kot. Opisane
przypadki pojazdéw szynowo-drogowych s jednym z wielu przyktadéw marnowania
przez panstwowy przemyst projektow, ktére mogty przynies¢, chocby na niewielka
skale, wymierne korzysci.

Kolejnym przedsiewzieciem konstrukcyjnym byt projekt wézka do wagondw pasa-
zerskich o predkosci eksploatacyjnej 200 km/h, oznaczonego symbolem BKW200. Pod
koniec lat siedemdziesigtych, wobec braku widocznych postepéw w tworzeniu nowo-
czesnego wézka przez krajowy przemyst taboru kolejowego, resort komunikacji zdecy-
dowat o podjeciu wiasnych prac nad projektem i budowa prototypéw wysokospraw-
nego wdézka do wagondéw pasazerskich. Zatozenia konstrukcyjne wézka opracowano
przez mieszany zespoét specjalistéw COBIRTK, Centralnego Biura Konstrukcyjnego PKP
w Poznaniu, Instytutu Pojazdéw Politechniki Warszawskiej i Zaktadu Pojazdéw Szyno-
wych Politechniki Poznanskiej. Projekt techniczny wozka wykonato CBK PKP, przy
wspotpracy ze specjalistami wchodzacymi w sktad zespotu oraz przedstawicielami wy-
konawcy prototypdw, ktérym byty Zakfady Naprawcze Taboru Kolejowego w Opolu.
Catos¢ dziatan byta koordynowana przez COBiRTK.

W konstrukgji wézka BKW200 zastosowano rozwiazania odpowiadajace 6wczesnym
najnowszym kierunkom rozwoju podwozi wagonéw pasazerskich, takie jak wahaczowe
prowadzenie fozysk osi czy tez oparcie nadwozia na wozku za posrednictwem poprzecz-
nie odksztatcalnych sprezyn srubowych i skosnych wieszakéw. Przy ustalaniu decydu-
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jacych dla wtasnosci biegowych parametréw wézka, na etapie projektowania korzy-
stano z doswiadczen producentéw zachodnioeuropejskich. Przewidywano jednak, ze
w odmiennych niz w innych krajach warunkach eksploatacji i utrzymania toréw, ko-
nieczna moze okazac sie zmiana sprawdzonych charakterystyk. Istotne dla dynamicz-
nej charakterystyki wézka wezty konstrukcyjne byly projektowane tak, aby mozna byto
w toku badan, wptywac w prosty sposéb na zmiane ich charakterystyk.

COBIRTK zrealizowat obszerny program badan wézka obejmujacy zaréwno symulacje
komputerowe zachowania sie pojazdu w torze, jak i badania na obiektach rzeczywistych.
Ze wzgledu na przeznaczenie wozka do predkosci wigkszych niz dotychczas stosowane,
rozszerzono w stosunku do standardowego program badan wytrzymatosciowych o ba-
dania koncentracji naprezerh metoda optycznie czutych pokry¢ oraz elastooptyczne
badania modeli elementéw konstrukcji ramy wézka. Przeprowadzono réwniez symu-
lacyjne badania trwatosci zmeczeniowej na stanowisku odwzorowujacym rzeczywiste
obcigzenia. Prototypy wézka z pozytywnym wynikiem przeszty réwniez petny program
badan dynamicznych z okresleniem wspétczynnika spokojnosci biegu. Badaniom eksplo-
atacyjnym poddano sze$¢ prototypowych wézkdéw, w ktére wyposazono trzy wagony
pasazerskie typu 112Ag produkcji HCP. Kazda z par wézkéw byta wyposazona w uktad
hamulca o réznej konfiguracji w celu uzyskania doswiadczen, na podstawie ktérych
wybrano by optymalny w warunkach eksploatacyjnych PKP, system hamulca na wézku.

Podczas badan eksploatacyjnych szczegdlna uwage zwracano na podatnos¢ utrzy-
maniowa woézka. Dzieki nowoczesnej konstrukcji wézka bez elementéw ciernych, czyn-
nosci biezacego utrzymania zostaty w istotnym stopniu zredukowane i sprowadzaty
sie praktycznie do obserwacji niektérych weztéw, co wskazywato na mozliwos¢ znacz-
nego obnizenia kosztow eksploatacyjnych. Produkcja wézka BKW200 nie zostata pod-
jeta z przyczyn nie majacych wiele wspdlnego z ocena technicznych waloréw kon-
strukcji. Réwnolegle (z okoto rocznym opdznieniem) do prac nad wézkiem BKW200,
zwiazany z przemystem Osrodek Badawczo-Rozwojowy Pojazdéw Szynowych w Po-
znaniu, prowadzit prace nad projektem innego wézka typu 11AN, ktéry nastepnie zostat
wdrozony do produkgji. Parametry i cechy eksploatacyjne wézka 11AN, mdéwiac oglednie,
w zadnym aspekcie nie przewyzszaty parametrow wézka BKW200, nie mniej kolejny
raz dyktat przemystu w relacji z PKP, doprowadzit do przerwania dalszej realizacji bar-
dzo obiecujacego projektu.

Jedynym przedsiewzieciem konstrukcyjnym COBIRTK / CNTK, ktére zakonczyto sie
petnym sukcesem, czyli wdrozeniem na duzg skale do eksploatacji na PKP i uzyskaniem
ztego wdrozenia wymiernych korzysci, byt projekt i realizacja zderzaka z wktadem elasto-
merowym. W drugiej potowie lat siedemdziesiatych, 23% z okoto dwustu tysiecy posia-
danych przez PKP wagonéw towarowych, byto wytaczone z eksploatacji z powodu
uszkodzen w gtéwnej mierze zderzakéw. Rozwigzaniem tego problemu mogto by¢ tylko
wprowadzenie do eksploatacji nowego, niezawodnego typu zderzaka o duzych moz-
liwosciach przejmowania i pochtaniania energii. W tym czasie Instytut Chemii Przemysto-
wej miat technologie i mozliwosci wytwarzania elastomeru, tworzywa ktérego wias-
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nosci fizyczne wskazywaty na mozliwos$¢ wykorzystania go w amortyzatorze zderzaka.
Prace nad zderzakami tego typu podejmowano bez wiekszego powodzenia w Niem-
czech i we Frandji, gdzie problemem byto osiggniecie wymaganych wysokich wielkosci
przejmowania, a przede wszystkim pochfaniania energii.

Pomimo braku wsparcia 6wczesnych wtadz PKP, ktére pomimo braku pozytywnych
doswiadczen innych kolei, tylko w zakupie licencji widziaty rozwigzanie problemu zde-
rzakéw, w 1977 roku Dyrekcja COBIRTK zdecydowata o rozpoczeciu prac nad konstrukcja
zderzaka z wktadem elastomerowym. Przyjeto zatozenia dotyczace wielkosci przejmo-
wanej, a przede wszystkim, pochtanianej energii, ktére zostaty spetnione dzieki zasto-
sowaniu oryginalnego rozwigzania autorstwa zespotu konstruktoréw COBIRTK. Roz-
wigzanie to byto przedmiotem przyznanego w 1979 roku patentu. Kilka prototypow
zderzakéw przebadano w COBIRTK na badawczej gérce rozbiegowej. Na podstawie
wynikéw przeprowadzonych badan dokonano pewnych korekt w konstrukcji zderzaka,
co pozwolito na uzyskanie charakterystyki zderzaka w peini odpowiadajacej przygotowy-
wanej wéwczas specyfikacji UIC. Rdwniez z pozytywnym wynikiem zrealizowano na
badawczej gorce rozbiegowej badania trwatosciowe prototypdw zderzakéw. W 1980 roku
zakonczono opracowanie dokumentacji technicznej serii prébnej, ktérej produkcje
500 sztuk podjety Zaktady Cegielskiego w Poznaniu. Pomimo oporéw udato sie uzyskac
zgode éwczesnych wiadz PKP na roczng, obserwowang eksploatacje serii prébnej. Po-
zytywne wyniki badan i eksploatacji obserwowanej spowodowaly zainteresowanie
wielu zaktadéw przemystowych produkcja zderzakéw.

W 1986 roku COBiRTK podpisat umowe licencyjna na produkcje zderzakéw elasto-
merowych z firma,Spomasz” (po sprywatyzowaniu KAMAX), ktéra jako pierwsza z wielu
przygotowata produkcje jeszcze na podstawie egzemplarzy prototypowych. Nalezy tu
podkresli¢, ze catos¢ dokumentacji zderzaka, wszystkie badania oraz nadzér nad eks-
ploatacja obserwowana, wykonano wytacznie sitami COBIRTK / CNTK. Miara sukcesu,
jakim niewatpliwie byt projekt zderzaka z wktadem elastomerowym, byto uzyskanie
przez ten projekt ztotego medalu na Swiatowym Salonie Innowacji w Brukseli - BRUSSELS
EUREKA, ale takze pozytywne wyniki préb eksploatacyjnych na kolejach norweskich,
eksport zderzakéw do ZSRR a pdzniej do Rosji, czy podpisanie przez firme KAMAX
umowy joint venture z Chinami i co moze najwazniejsze, powszechne wdrozenie zde-
rzakow z wktadem elastomerowym projektu COBIiRTK / CNTK w taborze PKP.

Dziatalno$¢ COBIiRTK / CNTK dotyczyta nie tylko zagadnien konstrukgji taboru, ale
réwniez jego uzytkowania i utrzymania. Widocznym rezultatem dziatalnosci w tej
wiasnie dziedzinie jest Wagonownia Grochéw. W latach osiemdziesigtych w wago-
nowniach PKP wszystkie wskazniki charakteryzujgace poziom techniczny wagonowni,
takie jak: wielkos¢ mocy zainstalowanej, stopien automatyzacji czy liczba obstugiwa-
nych wagonéw na jednego pracownika, drastycznie odbiegaty od powszechnie wyste-
pujacych w krajach zachodniej Europy. Z tego powodu, w koricu lat osiemdziesiatych,
6wczesna Dyrekcja Wagondéw Dyrekcji Generalnej PKP podjefa inicjatywe modernizacji
zaplecza technicznego stuzby wagonowe;j.
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Wynikiem tej inicjatywy byto zlecenie do COBIiRTK / CNTK wielu prac, ktérych wyniki
miaty stanowi¢ podstawe dalszych przedsiewzie¢ modernizacyjnych. Jako zasadnicze
mozna tu wymienic prace z lat 1986-1987, pt.,Uzbrojenie zaplecza technicznego stuzby
wagonow i trakcji’, ,Zagadnienia modernizacji stacji postojowych” (wykonywana we
wspotpracy z Dyrekcjg Wagondéw DG PKP) oraz ,Modernizacja i rozbudowa stacji po-
stojowej i wagonowni Warszawa Grochdéw. Ogdlna koncepcja oraz zestawienie opra-
cowan technologicznych, organizacyjnych i konstrukcyjnych”. Na podstawie tych i in-
nych opracowan COBIRTK / CNTK, biuro projektowe ,Kolprojekt”, pozostajgce wéwczas
w strukturach PKP, wykonato projekt rozbudowy i modernizacji wagonowni Warszawa
Grochow, ktéry w nastepnych latach doczekat sie realizacji. Nalezy podkredli¢, ze za-
rowno w trakcie opracowywania projektu, jak i w fazie budowy obiektéw wagonowni,
a takze wyposazania jej w niezbedne urzadzenia techniczne, COBIRTK / CNTK wspot-
pracowato zaréwno z projektantami, jak i wykonawcami, sprawujac merytoryczny
nadzér nad catoscig przedsiewziecia. W rezultacie tego dtugoletniego procesu, obej-
mujacego prace studialne, projektowanie, budowe obiektéw oraz wyposazanie ich
w odpowiednie urzadzenia, powstata nowoczesna wagonownia z halg catopociggowa,
urzadzeniami diagnostycznymi, warsztatami naprawy réznych uktadéw, urzadzeniami
do usuwania fekaliéw oraz do mycia i suszenia wagondw, nie odbiegajaca od aktual-
nych standardéw europejskich dla tego rodzaju obiektéw.

W zakresie trakcji i zasilania nalezy odnotowac projekty, ktére wptynety badz wptyng
na praktyke eksploatacyjng PKP. Pierwszy, to system zdalnego sterowania obiektami
zasilania sieci trakcyjnej, przez wiele lat bedacy tematem prac COBIiRTK / CNTK. Po kilku
stadiach posrednich, na poczatku obecnego stulecia zakorniczono wieloletni projekt
obejmujacy opracowanie i wdrozenie na PKP systemu zdalnego sterowania urzadze-
niami podstacji trakcyjnych, kabin sekcyjnych i odtacznikami na liniach potrzeb nietrak-
cyjnych. Projekt byt realizowany z udziatem firm produkujacych odpowiednie urzadzenia.
Struktura systemu opartego na sterownikach mikroprocesorowych, a takze protokoty ko-
munikacji i wymiany danych oraz procedury pracy systemu byty opracowane przez
CNTK. Badania systemu i wspodtpraca przy jego wdrozeniu byty réwniez udziatem CNTK.

Zagadnienia wspotpracy pantografu z siecig byly przedmiotem réznych prac
COBIRTK / CNTK w ubiegtych latach. W 1997 roku zakonczono prace nad stworzeniem,
umieszczonego w wagonie systemu pomiarowego do diagnostyki sieci trakcyjnej. Wa-
gon diagnostyczny moze by¢ wiaczony do normalnego sktadu pociagu i dokonywac
pomiaru parametréw sieci trakcyjnej przy predkosci jazdy do 160 km/h. Wykonano
trzy takie wagony, z ktérych dwa sa nadal uzywane przez stuzby utrzymania sieci (jeden
ulegt spaleniu).

W 2008 r. zakonczono projekt dotyczacy zastosowania nowych materiatéw i tech-
nologii w budowie sieci trakcyjnej. Projekt ten byt wykonany przez CNTK przy wspot-
pracy z Akademia Gérniczo-Hutnicza, PKP PLK SA, Politechnikg Warszawska oraz firmami
produkcyjnymi. W ramach projektu opracowano nowg generacje przewodow jezdnych
i osprzetu sieci trakcyjnej. Opracowane elementy postuzyty do zaprojektowania i zbu-
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dowania dwéch typow sieci trakcyjnej: YC150-2SC150 i YC120-2CS150. Obydwa typy
zostaty przebadane i uzyskaty bezterminowe dopuszczenie do eksploatacji do predkosci
200 km/h. Oba typy sieci charakteryzuja sie wysoka obcigzalnoscia pradowa oraz sto-
sunkowo prosta budowa, zdwoma przewodami jezdnymi i jedna ling no$na. Spetniaja
one réwniez wymagania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci.

4.ROZWOJ METOD I TECHNIK BADAWCZYCH

Dysponowanie jak najszerszym wachlarzem procedur i technik pomiarowych jest
podstawowym warunkiem prawidtowego funkcjonowania kazdej jednostki badawczej.
Dlatego tez istotnym segmentem dziatalnosci COBiRTK / CNTK byto rozwijanie specja-
listycznego wyposazenia pomiarowego i opanowywanie procedur badawczych nie-
zbednych w nowoczesnych badaniach trakgji i taboru kolejowego.

W badaniach dynamicznych taboru zasadnicze znaczenie maja pomiary sit kontakto-
wych miedzy kotem a szyna. Opanowanie techniki pomiaréw tych siti wyposazenie w odpo-
wiednie uktady pomiarowe, byto wiec jednym z gtéwnych zadan podjetych przez labora-
torium odpowiedzialne za dynamiczne badania taboru. Poczatkowe prace w tym zakresie
zostaty oparte na przyjetej przez koleje szwedzkie koncepcji umieszczenia tensome-
tréw na tarczy kota zestawu mierzacego. Wykonany uktad pomiarowy wraz z odpo-
wiednim oprogramowaniem byt wykorzystywany w wielu pomiarach, jednakze miat
pewne ograniczenie wynikajace z przyjetego uktadu zestawu mierzacego wady, a mia-
nowicie zbyt duze btedy pomiaru oraz trudnosci w zastosowaniu tego systemu pomia-
ru do lokomotyw, ktére na PKP w wiekszosci byly wyposazone w kota szprychowe.

Z tych powoddw przyjeto inng, stosowana przez koleje niemieckie koncepcje uktadu
zestawu mierzacego, z tensometrami umieszczonymi na osi zestawu kotowego i mie-
rzacymi wynikajace z sit kontaktowych odksztatcenia osi. Taki zestaw mierzacy, jak
réwniez kompletny uktad pomiaru i rejestracji wynikéw wraz z odpowiednim oprogra-
mowaniem zostat wykonany przez CNTK. Mozliwosci pomiarowe, ktérymi dysponuje
obecnie laboratorium obejmuja zaréwno zestawy toczne, jak i napedne, co umozliwia
realizacje pomiardéw sit kontaktowych dla praktycznie wszystkich rodzajéw pojazdéw
szynowych. O jakosci posiadanego przez CNTK wyposazenia i procedur pomiaru sit
kontaktowych, moze swiadczy¢ fakt uznania ich przez niemiecki Eisenbahn Bundesamt
(EBA). Warto doda¢, ze mozliwosci tego rodzaju pomiaréw ma zaledwie kilka krajow
europejskich. Laboratorium zajmujace sie badaniami dynamicznymi taboru dysponuje
réwniez innymi procedurami badawczymi, na przyktad jako jedno z nielicznych w Eu-
ropie opracowato i opanowato technike badan przepychania wagonéw towarowych
przez tuki przeciwne. Wdrozenie systemu zarzadzania jakoscig zaowocowato uzyska-
niem i utrzymaniem akredytacji PCA (Polskie Centrum Akredytacji) i EBA.

Niewatpliwym osiagnieciem badawczym CNTK byto opracowanie techniki i procedur
oraz realizacja badan zderzen pojazddw szynowych w skali rzeczywistej, wykonywanych
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na torze doswiadczalnym CNTK w Zmigrodzie. Pierwsze tego rodzaju badania zostaty
zrealizowane w 1990 roku w ramach prac Komitetu ORE B165 (Organizacja badawcza
Miedzynarodowej Unii Kolei UIC) pt.,Odpornos¢ zderzeniowa kabin maszynisty”. Za-
kres prac przypadajacy CNTK obejmowat realizacje zderzenia, pomiar i rejestracje zmian
predkosci pojazdu uderzajacego z okreslong predkoscia poczatkowa i nie zahamowa-
nego pojazdu uderzanego oraz rejestracje przebiegu odksztatcer czotowych czesci obu
pojazdéw w trakcie zderzenia, za pomoca szybkich (1 000 klatek na sekunde) kamer
filmowych. Opracowanie konstrukcji badanych pojazdéw, zapewniajace kontrolowane
pochtanianie energii zderzenia przez zgniatang czotowa czes¢ nadwozia oraz pomiary
i rejestracja wynikow pomiaréw wewnatrz konstrukgcji pojazdow (przyspieszenia, sity,
naprezenia i odksztatcenia), stanowity udziat kolei brytyjskich. Dwa aspekty okreslaty
stopien trudnosci przedsiewziecia. Pierwszy to konieczno$¢ uzyskania z tolerancjg 2%
predkosci swobodnie toczacego sie pojazdu uderzajacego, okreslonej na podstawie obli-
czonej energii zderzenia czotowych czesci pojazddw. Drugi to brak mozliwosci powtérze-
nia préby wynikajacy ze zniszczenia pojazdu w wyniku zderzenia, badz nie uzyskania
wiasciwej predkosci zderzenia, badz jakichkolwiek nieprawidtowosci w dziataniu ukfa-
doéw pomiaru i rejestracji wynikow.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze do tamtej pory nikt w Europie nie przepro-
wadzit takich badan. Eksperymentalne zderzenie dwéch pociagdw, zrealizowane kilka
lat wczesniej w USA, ze wzgledu na zupetnie inny sposéb przeprowadzenia zderzenia
réwniez nie dostarczato zadnych uzytecznych doswiadczen. Tak wiec mozna powie-
dzie¢, ze zaréwno przygotowanie, jak i realizacja eksperymentu byly przedsiewzieciem
pionierskim. Przy wspétudziale niemal wszystkich komoérek CNTK, zaprojektowano i wy-
konano niezbedne wyposazenie poligonu zlokalizowanego na torach stacyjnych toru
doswiadczalnego w Zmigrodzie oraz ztozony uktad zabezpieczen i sterowania ekspe-
rymentem, a takze opracowano procedure rozpedzania przy uzyciu lokomotywy spa-
linowej i odprzegania badanego pojazdu w $cisle okreslonym punkcie i przy scisle
okreslonej predkosci, tak aby przy swobodnym wybiegu, uderzajacy pojazd miat w punk-
cie zderzenia zadang predkos¢. Ze wzgledu na mozliwos¢ pomytki w systemie sterowa-
nia i zabezpieczen, wyeliminowano stowna komunikacje pomiedzy personelem wyko-
nujacym test i zastagpiono ja sygnalizacjg swietlng obejmujaca sygnalizatory przy torze
i lampki sygnalizacyjne w kabinie lokomotywy rozpedzajacej na pulpicie kierownika
testu oraz na wszystkich stanowiskach pomiarowych (pomiary predkosci, pomiary we-
wnatrz konstrukgji zderzanych pojazdow, sterowanie szybkimi kamerami).

System sygnatéw i blokad umozliwiat przerwanie realizacji testu nawet juz podczas
rozpedzania pojazdu, az do momentu odprzegniecia pojazdu uderzajacego w wypadku
wystapienia jakichkolwiek nieprawidtowosci, a takze w bardzo znacznym stopniu eli-
minowat wystgpienie btedu ludzkiego. Wszystkie uktady pomiarowe byty potagczone ze
Zrédtem sygnatu synchronizacyjnego, ktéry umozliwiatidentyfikacje wszystkich sygna-
téw pomiarowych, a takze odpowiednich klatek filmowych w dowolnym punkcie czasu
w trakcie zderzenia. Przebieg zmian predkosci obu pojazdéw w trakcie zderzenia, jako
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pomiar kluczowy dla oceny wynikéw, byt rejestrowany przez trzy niezalezne uktady po-
miarowe: dwa wykorzystujace fotokomarki i paski folii odblaskowej na bokach pojazdéw
oraz jeden z zastosowaniem, umieszczonych w torze przed i za punktem zderzenia,
urzadzen radarowych. Do uzyskania maksymalnej doktadnosci predkosci zderzenia,
przeprowadzono kilkadziesigt préb rozpedzania pojazdu uderzajgcego z pomiarem
predkosci w zatozonym punkcie zderzenia i na ich podstawie okreslono precyzyjnie
potozenie punktu odprzegania oraz wymagana predkos¢ w tym punkcie. W celu osta-
tecznego sprawdzenia wszystkich uktadéw pomiarowych i procedury przeprowadzenia
testu, przed wiasciwymi zderzeniami wykonano prébe zderzenia z predkoscig 2 m/s,
przy ktoérej nie wystepowaty zadne trwate odksztatcenia czotowych czesci pojazdéw.
Whasciwe badania obejmowaty dwa zderzenia: z predkosciami 16 m/s (57,6 km/h) dla
dwoch identycznych pojazdéw ze sprzegiem centralnym i 12,4 m/s (44,6 km/h), réw-
niez dla identycznych pojazdéw wyposazonych w konwencjonalne zderzaki. W zakre-
sie, za ktéry odpowiedzialne byto CNTK, oba zderzenia byty zrealizowane z petnym
sukcesem pomimo wielu trudnosci wynikajacych zaréwno ze szczuptego budzetu, jak
i ograniczen dostepnych rozwigzan technicznych, w szczegélnosci w dziedzinie trans-
misji sygnatéw pomiarowych.

Odpowiednio wyposazony poligon do badan zderzen, jak rowniez doswiadczenia
zdobyte podczas badan przeprowadzonych dla Komitetu ORE B165, przesadzity o przy-
znaniu CNTK udziatu w projekcie SAFETRAIN (Bezpieczny pociag) realizowanym w ra-
mach europejskiego programu ramowego Brite/EuRam lll. Zakres prac CNTK w tym
projekcie obejmowat, podobnie jak w przypadku badan dla Komitetu ORE B165, zrealizo-
wanie zderzen z pomiarem i zapisem przebiegu zmian predkosci zderzanych pojazdéw
oraz rejestracjg odksztatcenn badanych czotowych czesci pojazdéw za pomoca trzech
szybkich kamer. Za pomiary wewnatrz konstrukgji byli odpowiedzialni niemieccy part-
nerzy projektu. Poniewaz w tym przypadku badano tylko specjalnie skonstruowane czo-
towe czesci pojazdéw, byto konieczne zastosowanie praktycznie nieodksztatcalnych
wagonow-tarandéw, do ktérych mocowano badane czesci czotowe. Takie wagony zostaty
zaprojektowane przez CNTK i wykonane w Zaktadach Naprawczych Taboru Kolejowego
w tapach.

Badania obejmowalty trzy zderzenia w réznych konfiguracjach, z predkosciami od-
powiednio 20,4 m/s (73,5 km/h), 15 m/s (54 km/h) i 10 m/s (36 km/h). Rozwdj techniki,
szczegdlnie z zakresu rejestracji wynikéw pomiaréw oraz fotokomoérek do pomiaru
predkosci, ktory nastapit w ciaggu dziesieciolecia dzielgcego te badania od poprzednich,
pozwolit na uproszczenie uktadu transmisji danych oraz zwiekszenie niezawodnosci
uktadéw pomiarowych. Drugg istotng réznicg w stosunku do pierwszych badan byta
rezygnacja z hamulcéw torowych stuzacych do zatrzymania pojazdéw po zderzeniu
i hamowanie tych pojazdéw za pomoca wiasnych, uruchamianych przez odpowiednie
urzadzenia w okreslonych punktach toru, hamulcéw wagonéw taranéw. Badania za-
konczyty sie petnym sukcesem.
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W ramach kolejnego projektu europejskiego, dotyczacego tym razem odpornosci
na zderzenia pojazdéw szynowych komunikacji miejskiej pod nazwa SAFETRAM, CNTK
wykonato zgodnie z zatozeniami projektu i wedtug ustalonych procedur, dwa zderzenia.
Réwniez i te badania byty uwiericzone petnym sukcesem. Zrealizowane w ramach tych
trzech projektéw badania zderzen, ugruntowaty pozycje CNTK jako kompetentnego
wykonawcy badan zderzen pojazdéw szynowych w skali rzeczywistej, co zaowocowato
wieloma komercyjnymi zleceniami od europejskich i réwniez pozaeuropejskich pro-
ducentéw taboru. Zlecenia te, obejmujace catos¢ badan facznie z pomiarami wewnatrz
konstrukgji (sity, naprezenia, przyspieszenia i wzajemne przemieszczenia elementéw),
zrealizowano w sposo6b catkowicie satysfakcjonujacy zleceniodawcédw. Nalezy podkres-
li¢, ze podczas realizacji kolejnych zlecen, wprowadzono udoskonalenia zaréwno w za-
kresie techniki pomiardw i rejestracji wynikoéw, jak tez uktadu zabezpieczen i sterowania
eksperymentem, w tym ostatnim przypadku z wykorzystaniem sygnatéw radiowych.

Posiadanie odpowiednio wyposazonego poligonu, starannie opracowane i wielo-
krotnie sprawdzone procedury przeprowadzenia badan oraz kwalifikacje i zdobyte
doswiadczenie pracownikéw badawczych, dajg CNTK praktycznie monopolistyczna
pozycje na swiatowym rynku w zakresie badan zderzen pojazdéw szynowych w skali
rzeczywistej. Nalezy podkresli¢, ze badania zderzen w skali rzeczywistej byly integralng
czescig miedzynarodowego programu majacego na celu poprawe biernego bezpieczen-
stwa pojazdow szynowych. Wyniki prac zrealizowanych w ramach tego programu, w kto-
rych istotny udziat miato CNTK, postuzyly do stworzenia miedzynarodowych norm doty-
czacych koniecznosci uwzglednienia przy projektowaniu pojazdéw szynowych zagadnieri
odpornosci na zderzenia, a wiec biernego bezpieczenstwa pasazeréw i obstugi.

Méwiac o sukcesach CNTK dotyczacych tworzenia i wykorzystywania bazy labora-
toryjnej, nie mozna poming¢ utworzenia stanowiska badawczego do badania par cier-
nych hamulca. To stanowisko umozliwia badanie wtasnosci ciernych zeliwnych i kom-
pozytowych wstawek klockéw hamulcowych, oktadzin ciernych hamulcéw tarczowych,
a takze tarcz hamulcowych i kot monoblokowych z punktu widzenia obciazen termicz-
nych. Poza stanowiskiem CNTK, w Europie jest tylko sze$¢ stanowisk tego rodzaju (dwa
z nich maja koleje francuskie i po jednym niemieckie, wtoskie, rumunskie i stowackie),
z czego tylko cztery stanowiska: kolei niemieckich, francuskich, stowackich oraz stano-
wisko CNTK, maja homologacje UIC (Miedzynarodowy Zwiazek Kolei) dla uniwersal-
nych stanowisk kategorii D, do symulowanej predkosci maksymalnej 350 km/h. Dzieki
homologacji UIC i uzyskanej dobrej pozycji rynkowej, na stanowisku CNTK sg wykony-
wane badania na zaméwienie r6znych producentéw materiatéw ciernych i tarcz ha-
mulcowych. Do tej pory poza zleceniami od producentéw krajowych realizowano ba-
dania dla klientéw z Niemiec, Wioch, Wielkiej Brytanii, Sfowenii, Francji i Indii. Oprécz
standardowych badan par ciernych hamulca, stanowisko po niewielkiej adaptacji, zo-
stato wykorzystane réwniez do testu uszczelnienia turbiny niskiego cisnienia silnika
lotniczego.
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W 2009 roku przeprowadzono badania weryfikacyjne stanowisk badawczych,
obejmujace miedzy innymi badanie hamowania od predkosci 500 km/h przy uzyciu
tarczy hamulcowej i oktadzin ze spiekanego materiatu ciernego. Takie badania z powo-
dzeniem zostaty wykonane jedynie na jednym z dwéch stanowisk kolei francuskich
i na stanowisku CNTK.

Istotnym komponentem wyposazenia badawczego CNTK w zakresie badan taboru,
jest zlokalizowane w Krakowie laboratorium prowadzace badania uktadéw hamulco-
wych. W ramach grantu Komitetu Badan Naukowych, laboratorium wykonato mobilne
stanowisko do badan pneumatyki uktadu hamulcowego pojedynczych wagonéw,
umozliwiajgce symulacje roznych sytuacji i pomiar parametréw uktadu. Drugim, stwo-
rzonym w CNTK, waznym stanowiskiem badawczym w krakowskim laboratorium, jest
stanowisko do badan ukfadu hamulcowego catego pociggu (do 60 wagonéw) bez ko-
niecznosci zestawiania pociggu prébnego. Do osiagnie¢ laboratorium hamulcowego
nalezy rowniez zaliczy¢ wyposazenie wagonu pomiarowego do badarn ruchowych
uktadéw hamulcowych w sterowany bezprzewodowo system akwizycji danych oraz
zdalnie uruchamiany sprzeg umozliwiajacy bezpieczne odprzeganie badanego wagonu
podczas jazdy.

5. UWAGI KONCOWE

Okres wydawania stu piecdziesieciu zeszytéw ,Problemoéw Kolejnictwa” obejmuje
ponad piecdziesiat lat, wobec czego nie jest mozliwe omédwienie w ramach jednego
artykutu wszystkich wartosciowych prac z zakresu trakgji i taboru kolejowego, ktére
w tym czasie byty wykonywane w COBIRTK / CNTK. Na skutek réznych czynnikéw ze-
wnetrznych, wiele z tych prac jak pokazuja omdwione przykfady, nie doczekato sie
wykorzystania, niektére bezposrednio lub posrednio przyczynity sie do podniesienia
poziomu techniki na PKP, ale wszystkie stanowig istotny dorobek.

Obecna dziatalno$¢ CNTK (od niedawna Instytut Kolejnictwa) w dziedzinie taboru,
obejmuje w gtéwnej mierze wykonywanie standardowych badan na komercyjne zle-
cenia réznych producentédw pojazdéw szynowych i ich elementéw. Nagromadzone
przez wiele lat doswiadczenia oraz stworzona baza laboratoryjna umozliwiaja realizacje
tych zlecen na najwyzszym poziomie profesjonalizmu oraz skuteczne konkurowanie
w tym zakresie z podobnymi osrodkami europejskimi.



